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Abstract of DE 3743259 (A1) 
Electro-pneumatic controls for remote control of gear 
shifts are known for use in lorries with a 
^considerably smaller number of gears than tractor 
transmissions. The design of the known shifts 
transferred to contemporary tractor transmissions 
would result in large shift paths with inadequately 
precise control. The new remote control is to be 
easy to use and to reliably carry out all necessary 
gear shifts. In order to be able to use the control unit 
(1 ) - provided with only one shift lever (1 1 ) - to 
perform all the necessary shifts of a tractor 
transmission, proximity switches (5) are provided on 
the shift lever (11), the said switches (5) interacting 
in a contactless fashion with a coding area (10) and 
transmitting the shift lever positions to a memory- 
programmable control (29). The number of possible 
switching positions is increased by a cardanic 
arrangement of the shift lever (1 1 ).; The control unit 
(1 ) is to be ideally arranged in the cab of a tractor to 
the side of the driver's seat since it is of extremely 
compact design and requires little space. 
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@ Getriebefernschaltung. programmgesteuertfur ein Schleppergetriebe mit elektro-pneumatischer Steuerung 
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Etektro-pneumatische Steuerungen zur Fernschaltung von 
Schaltgetrieben sind bekannt fur den Einsatz in Lastkraftwa- 
gen mit einer im Vergleich zu Schleppergetrteben deuttich 
geringeren Gangzahl. Der Aufbau der bekannten Schaltun- 
gen, ubertragen auf heutige Schleppergetriebe, hatte gro&e 
Schaltwege zur Folge bei nicht ausreichender exakter Schal - 
tung. Die neue Fernschaltung soli bedienungsfreundlich und 
zuverlassig alle erforderlichen Schaltungen durchf uhren. 
Urn mit der Bedienungseinheit (1) - versehen mit nur einem 
Schalthebel (11) • alle erforderlichen Schaltungen eines 
Schleppergetriebes vornehmen zu konnen, sind am Schalt- 
hebel (11) Naherungsschalter (5) angebracht, die beruh- 
rungslos mit einem Kodierbereich (10) zusammenwirken und 
die Schalthebelpositionen auf eine speicherprogrammier- 
bare Steuerung (29) ubertragen. Die Zahl der moglichen 
Schaltpositionen wird durch eine kardanische Anordnung 
des Schalthebels (11) vergrdGert. 

Die Bedienungseinheit (1) ist ideal in einer Schlepperkabine 
seitlich neben dem Fahrersitz anzuordnen, da sie aufierst 
kompakt gebaut ist und wenig Platz beansprucht. 



Fig 117 
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Die Erfindung betrifft eine Fernschaltung nach dem 
Oberbegriff des ersten Anspruchs. 

Als Schalthilfe bzw. SchaltunterstUtzung insbesonde- 
re bei Schaltgetrieben, die nicht in unrnittelbarer Nahe 
vom Fahrerstand (Fahrersitz) im Fahrzeug angeordnet 
sind, sind Losungen bekannt, die mit einer elektro-pneu- 
matischen Servounterstutzung geschahet werden. 

In diesem Zusammenhang ist die von Daimler-Benz in 
der LKW-Baureihe 1635 und 1644 eingesetzte elektro- 
pneumatische Schaltung (EPS) bekannt. Bei betatigter 
Schaltkupplung ist mit Hilfe des Schalthebels durch eine 
Vorwarts- oder Riickwartsbewegung in einer Schalt- 
gasse ein gewunschter Gang schaltbar. Die Obertra- 
gung des Schaltbefehls vom Schalthebel erfolgt uber 
eine Elektronik auf Elektromagnetventile, die am Ge- 
"triebe befindliche pneumatische Schahzylinder ansteu- 
ern und somit die Schaltung vollziehen. Der eingelegte 
Gang ist uber ein Display am Armaturenbrett ablesbar. 

Das von der Zahnradfabrik Friedrichshafen (ZF) be- 
kannte "Easyshift" zeigt ebenfalls eine Fernschaltung. 
Der Aufbau sieht vor, daQ Druckluftzylinder, die von 
Magnetventilen gesteuert werden, die Schaltarbeit 
ubernehmen. Fur den Fahrer fallt nach wie vor die 
Schaltarbeit an, jedoch sind die Schaltkrafte geringer 
durch die Servounterstutzung der Druckluftzylinder. Ei- 
ne Ganganzeige ist nicht vorhanden. Fur den Fahrer ist 
lediglich uber die Stellung des Schalthebels erkennbar, 
welcher Gang momentan geschaltet ist Die bei dem 
Easyshiftgetriebe verwendete Elektronik dient nur da- 
zu, daB kein unzulassiger Gang einlegbar ist Beim Her- 
unterschalten sorgtdie Elektronik fur eine Sperrung der 
Schaltgassen. 

Diese insbesondere fur den Einsatz in LKW's ausge- 
legten Fernschaltungen fur Schaltgetriebe sind nicht auf 
Schleppergetriebe ubertragbar. Heute in der Landwirt- 
schaft zum Einsatz kommende Schlepper haben ein fein 
abgestuftes Schaltgetriebe mit geringen Stufensprun- 
gen, insbesondere im Hauptarbeitsbereich des Schlep- 
pers zwischen 4-15km/h. Damit ergibt sich, daB 
Schleppergetriebe mit einer Vielzahl von Gangstufen 
versehen sind. Beispielsweise sind 30 schaltbare Gange 
nicht selten. Weiter ist im Unterschied zum LKW-Ge- 
triebe bei Schleppergetrieben zu beachten, daB esin der 
Regel nicht entscheidend ist, so schnell wie moglich auf 
Hdchstgeschwindigkeit zu kommen, sondern in einer zu 
der zu verrichtenden Arbeit passenden Geschwindig- 
keit zu fahren. 

Aufgabe der Erfindung ist es, eine den besonderen 
Erfordernissen an Schleppergetrieben gerecht werden- 
de Getriebefernschaltung fur eine Vielzahl von schalt- 
baren Gangen darzustellen, die zuverlassig, exakt, uber- 
sichtlich und bedienungsfreundlich arbeitet ohne groBe 
Schaltwege. 

ErfindungsgemaB wird die Aufgabe durch die kenn- 
zeichnenden Merkmale des Anspruchs 1 gelost 

Die erfindungsgemaBe Bedienungseinheit bietet eine 
aufgabengerechte Ldsung, indem eine Bedienungsein- 
heit versehen ist mit einem Schalthebel und einer An- 
lenkpiatte. Die Schaltung der hohen Gangzahl wird er- 
reicht, indem der Schalthebel eine Vielzahl von 
Schwenkstellungen einnehmen kann, die jeweils einer 
Gangstellung am Schaltgetriebe entspricht. Neben die- 
ser Schwenkbewegung ist der Schalthebel auch quer 
zur Schwenkebene kippbar angeordnet, wodurch sich 
eine Vermehrung der moglichen Schaltstellungen er- 
gibt. Vorteilhaft sind den Kippbewegungen einzelne 
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Ganggruppen zugeordnet Hierzu ist die Schaltgasse 
breiter ausgespart innerhalb der Kulisse. Zur Errei- 
chung der Zweifachbewegung (Kippbewegung und 
Verschwenken) ist der Schalthebel vorteilhaft karda- 
nisch in der Bedienungseinheit angeordnet Zur Ober- 
tragungder Schaltbewegung sind induktive Naherungs- 
schalter eingesetzt, die in Form eines elektrischen Si- 
gnals bzw. Impulses und im Zusammenwirken mit dem 
Kodierbereich an der Anlenkpiatte die Schaltbewegung 
weiterleiten.Die Naherungsschalter sind vorteilhaft am 
Schalthebel befestigt. Damit fuhren sie ebenfalls die 
Schwenkbewegung des Schalthebels aus und uberstrei- 
chen dabei den Kodierbereich, der auf der Anlenkpiatte 
aufgebracht ist. Ein induktiver Naherungsschalter, auch 
Initiator genannl, ist ein elektronischer Befehlsgeber, 
der beruhrungslos schaltet und elektronisch, also kon- 
taktlos arbeitet Der Kodierbereich bezeichnet eine Ko- 
dierplatte, in der zur Bedampfung der Naherungsschal- 
ter in einem bestimmten Lochmuster kleine Stahlstifte 
20 eingebracht sind. Die Naherungsschalter geben fur jede 
Schalthebelposition einen Signalzustand an die spei- 
cherprogrammierbare Steuerung weiter. Durch das Zu- 
sammenspiel der Naherungsschalter mit dem Kodierbe- 
reich wird eine Digitalisierung der Schalthebelposition 
25 erreicht, wodurch vorteilhaft eine eindeutige Position 
der Schalthebelstellung an die Steuerelektronik uber- 
tragbar ist. Das in verschiedenen Kurvenbahnen urn den 
Drehpunkt des Schalthebels in einer Kodierplatte auf- 
getragene Lochmuster erlaubt eine Vielzahl von Schalt- 
30 stellungen, wie sie insbesondere fur Schleppergetriebe 
mit geringen Stufensprungen und einer hohen Gangzahl 
verlangt werden. 

Die Kippbarkeit der Anlenkpiatte vergrdBert bei 
gleicher Lange der Schaltkulisse die Zahl der moglichen 
Schaltstellungen, indem die beiden Endlagen der An- 
lenkpiatte von einem Lagegeber erfasst werden und der 
Steuerelektronik ein weiteres Signal zugeordnet wer- 
den kann.Die eindeutige Endlagenposition wird erreicht 
durch ein Federelement, das zwischen der Anlenkpiatte 
und der Bedienungseinheit angebracht ist und dafur 
sorgt, daB es keine Zwischenstellungen gibt und die 
Kippbewegung in den Endlagen stabilisiert wird 

Die Anspruche 6-10 sehen eine Schaltkulisse vor, die 
so ausgebildet ist, daB deren seitliche Begrenzungen mit 
den Positionen des Schalthebels in den Endlagen uber- 
einstimmen. ErfindungsgemaB ist weiter vorgesehen, 
daB die Schaltkulisse eine Aufteilung in mehrere Schalt- 
gassenbereiche aufweist. Dabei ist auf eine logische 
Aufteilung der einzelnen zu schaltenden Gruppen ge- 
achtet worden, insbesondere im Hinblick auf die Hau- 
figkeit der Schaltbewegungen in den einzelnen Grup- 
pen. So ist beispielsweise daran gedacht, auf einer Seite 
der Schaltkulisse, d. h. in einer Kippendlage der Anlenk- 
piatte an einem Ende beginnend die Ruckwarts-Gmppe 
vorzusehen und daran anschlieBend die Langsam-Grup- 
pe und die Schnellgang-Gruppe. Gegebenenfalls kann 
weiter die Kriechgang-Gruppe (LL) auch noch mit ein- 
bezogen werden. Gegenuberliegend in der anderen 
Endlage ist dann die mittlere Geschwindigkeits-Gruppe 
vorgesehen. 

Diese Ausgestaltung verkiirzt erheblich die Lange 
der Schaltgasse, da bei Betrachtung der Vorwartsschalt- 
gruppen z. B.die H-Gruppe unmittelbar an die L-Grup- 
pe anschlieBen kann und die dazwischenliegende bzw. 
iiberdeckende M-Gruppe geschaltet wird durch eine 
Schalthebelschwenkung in die gegenuberliegende End- 
lage. AuBerdem gestattet diese Anordnung ein schnelles 
Hochschalten durch Oberspringen der M-Gruppe bei 
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geringem Schaltweg, was beispielsweise bei einer Leer- 
fahrt des Schleppers moglich und sinnvoll ist. Die erfin- 
dungsgemaBe Fernschaltung mit der besonderen Ge- 
staltung der Kulisse bietet die vorteilhafte Moglichkeit 
einer systematischen, logischen Aufteilung der schaltba- 
ren Gruppen, durch eine parallele Anordnung der 
Gruppen, die fur verschiedene Schlepperarbeiten sinn- 
voll gegeniiberliegend anzuordnen sind. Die parallele 
Anordnung der schaltbaren Gruppen innerhalb einer 
Schaltgasse beidseitig der Kulisse erlaubt beispielswei- 
se, daQ die R- und M-Gruppe gegenQberliegend plaziert 
werden mit dem Vorteil, daB ein Fahrtrichtungswechsel 
durch einfaches Umlegen des Schalthebels moglich 
wird. Weiter bietet sich an, die Schaltkulisse so zu ge- 
stalten, daB ein Bereich ausschlieOlich fOr die Vorwarts- 
fahrtgruppe vorgesehen ist, die Gruppen L, M, H und 
eine weitere nach Oberwindung eines Labyrinths den 
R- Bereich bzw. R-M-Bereich vorsieht. So gestattet die- 
se Anordnung auch, daB die M-Gruppe zweifach inner- 
halb der Schaltkulisse vorhanden ist. 

Weiterhin ist eine LL-Gruppe (Kriechgangbereich) 
problemlos mit einfligbar durch die Vielzahl der eindeu- 
tig definierbaren Positionen mit Hilfe des Kodierbe- 
reichs. 

Die erfindungsgemaBe Bedienungseinheit besitzt 
weiterhin den Vorteil, daB wahrend der Fahrt durch 
einen Blick auf die momentane Schalthebelstellung fur 
den Fahrer direkt erkennbar ist, welcher Gang vorge- 
wahlt ist durch die Kennzeichnung der Gruppe und 
Gang auf der Kulisse und weiter auch Qber die Grup- 
peneinteilung ihm der Fahrgeschwindigkeitsbereich 
vermittelt wird 

Eine weitere Ausgestaltung der Erfindung sieht vor, 
daB zur exakten Positionierung des Schalthebels eine 
Rastung auf der Anlenkplatte vorgesehen ist, wodurch 
ein ungewolltes Verschieben des Schalthebels vermie- 
den wird, beispielsweise beim Befahren einer unebenen 
Wegstrecke,die ein Verlagern des Schalthebels verursa- 
chenkann. 

Weiter ist berucksichtigt, daB auch der Abstand zwi- 
schen den induktiven Naherungsschaltern und dem Ko- 
dierbereich, der an der Anlenkplatte angebracht ist, ein- 
stellbar ist. Vorteilhaft ist dazu eine Einstellschraube 
vorgesehen, mit der ein exakter Abstand fur die Nahe- 
rungsschalter einstellbar ist. FOr die beruhrungslos ar- 
beitenden Naherungsschalter darf der Abstand weder 
zu groB, was eine Schaltung verhindern konnte, noch zu 
kiein sein, was zur Folge hatte, daB es zu einem direkten 
Kontakt zwischen Naherungsschalter und Kodierbe- 
reich kommt, was eine Beschadigung bzw. VerschleiB 
auslost. 

Der Anspruch 13 sieht vor, daQ die bisher beschriebe- 
ne Bedienungseinheit, bei der jeweils der Schalthebel an 
einer geradlinig verlaufenden Seite der Schaltkulisse an- 
liegt und ein Gangwechsel durch Verschieben bzw. 
durch eine Kippbewegung erreichbar ist, ersetzt wird 
durch eine Seitenfixierung des Schalthebels in Form ei- 
ner Kurvenbahn. Denkbar ist dabei beispielsweise, daB 
die Schaltkulisse so gestaltet wird, daB jede Gruppe 
versetzt in einer Schaltkulisse eingebracht wird und das 
Verschwenken des Schalthebels von verschiedenen me- 
chanischenTastern erfaBt wird und der Steuer-Elektro- 
nik ein der jeweiligen Gruppe zugeordnetes Signal wei- 
tergeleitet wird. Alternativ dazu bietet sich die Mdglich- 
keit an, eine Kurvenbahn zur Seitenfixierung unterhalb 
des Schalthebels anzuordnen. Diese Ausbildung ist bei- 
spielsweise darstellbar mit Hilfe eines SpritzguBmo- 
dells. 



Aus dem Anspruch 14 der vorliegenden Erfindung 
geht hervor, daB die Steuerelektronik von einer spei- 
cherprogrammierbaren Steuerung (SPS) gebildet wird. 
Sie bietet in einem Gehause sowohl eine Ein-/Ausgabe- 
5 einheit als auch einen Zentralprozessor. Diese Pro- 
grammsteuerwerke sind besonders geeignet zur Steue- 
rung von Arbeitsabiaufen in Abhangigkeit von Zeit- 
oder Weginformationen. Die Verknupf ung von Ein- und 
Ausgangen laBt sich damit flexibel und ohne groBen 
io Aufwand gestalten und verandern. Diese Steuerung er- 
setzt eine herkommtiche Relais- bzw. Schutzsteuerung 
und stellt eine kompakte, elektronische Steuerung mit 
verschiedenen Ein- und Ausgabebaugruppen dar. Es 
entfallen hierbei der mechanische Verdrahtungsauf- 
)s wand und ein Schaltkasten. Vorteilhaft bietet diese 
Steuerung die Moglichkeit bei Inbetriebnahme bzw. in 
der Testphase, daB in der Steuerung auftretende Funk- 
tionsstorungen schnell und flexibel behobeh werden 
konnen, da ihre Ursache haufig im eingegebenen Steu- 
20 erprogramm zu finden ist. Das Programm (Software) 
setzt sich aus einzelnen Anweisungen zusammen und ist 
im Programmspeicher der Steuerung hinterlegt. Ent- 
sprechend den einzelnen Anweisungen erfaBt das Auto- 
matisierungsgerat die Signalzustande der Geber, ver- 
25 knupft sie miteinander und ubermittelt das Ergebnis an 
die Schaltgerate. Auch komplexe Funktionen wie Zeiten 
bilden, Zahlen und Vergleichen lassen sich mit dieser 
SPS darstellen. Zur Sicherung des Programms dient ein 
loschbarer Fest-Speichermodul (EPROM). 
30 Zur Erfassung von Istwerten ist die SPS mit verschie- 
denen Istwertgebern verbunden. Ein am Kupplungspe- 
dal angebrachter Positionsgeber (Sensor) hat die Aufga- 
be, einen Kontakt nach Betatigen der Kupplung zu 
schlieBen, urn mit Hilfe der SPS das Einlegen eines vor- 
35 gewahlten Ganges durch den Schalthebel einzuleiten. 
Vorteilhaft ist es dabei, einen einstellbaren Kupplungs- 
schalter zu verwenden zur Auslosung des Schaltvor- 
gangs nach langem bzw. weniger langem Pedalweg. 
Weiter bietet sich vorteilhaft an, die speicherprogram- 
40 mierbare Steuerung mit Istwertgebern (MeBwertge- 
bern) zu verbinden, die verschiedene Werte wie Fahrge- 
schwindigkeit, Motordrehzahl erfassen, urn damit Ge- 
triebeschaltungen zu vermeiden, wenn unzulassige 
Grenzwerte Oberschritten sind. 
45 Der Anspruch 16 sieht vor, daB Naherungsschalter 
eingesetzt werden zur Obertragung der Position (Stel- 
lung) der Pneumatikzylinder an die zentrale Steuerung 
in Form von elektrischen Signalen. Diese dienen dazu, 
daB die Speicher programmierbare Steuerung die ein- 
so gehenden Signale zu Ausgangssignalen verarbeiten 
kann und so das Ein- und Ausfahren der Pneumatikzy- 
linder, den Schaltvorgang veranlassen kann. Von Vorteil 
kann es sein, wenn man unterschiedlich arbeitende Na- 
herungsschalter einsetzt, wodurch eine gegenseitige Be- 
55 einflussung vermieden wird. So kann es z. B. sinnvoll 
sein, fur die Abfrage Gassenzylinderposition magne- 
tische und fur die Schaltzylinderposition induktive Na- 
herungsschalter zu verwenden. 
Die vorgestellte Erfindung ist desweiteren verbunden 
60 mit einem Kontroll- und Anzeigegerat in Form eines 
Displays, das nuSglichst im Blickfeld des Fahrers plaziert 
den eingelegten Gang anzeigt. In das Gehause des An- 
zeigegerats ist ein Signalgeber integriert, von dem im- 
mer dann, wenn durch eine Ziffer der eingelegte Gang 
65 angezeigt wird, ein hochfrequ enter Signalton ertflnt 
Urn das Kontroll- und Anzeigegerat in eine optische 
Blickposition ftir den Fahrer zu riicken, ist weiter vorge- 
sehen, das Gerat in die Mitte des Lenkrades, z. B. auf die 
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Nabe feststehend anzuordnen. Desweiteren bietet sich 
an, das Kontroll- und Anzeigegerat mit weiteren Infor- 
mationsanzeigen zu versehen. Von Vorteil kann es sein, 
wenn zum eingelegten Gang auch der vorgewahlte 
Gang in einem separaten, moglichst andersfarbig gehal- 
tenen Anzeigedisplay dem Fahrer mitgeteilt wird. Dies 
gilt ebenso fur den Ruckwartsgang, der aus Sicherheits- 
grunden ebenfalls sinnvoll separat angezeigt wird. Als 
ein wichtiger Hinweisdienen auBerdem Kontrollampen 
im Kontroll- und Anzeigegerat, die bei einem vorge- 
wahlten Gang, der einen Fahrtrichtungswechsel bedeu- 
tet, dem Fahrer ein zusatzliches, optisches Signal gibt. 

Der Anspruch 20 sieht vor, daB die Steuersignale aus 
der speicherprogrammierbaren Steuerung ttber Elek- 
tromagnetventile (Wegeventile) auf Drei-Stellungs- 
Pneumatikzylinder ubertragen werden. Drei definierte 
Schaltpositionen zur Erreichung der Schaltbewegung 
fur Gruppen und Gange sind fiir nahezu alle Schaltge- 
triebe erforderlich. 

Als SicherheitsmaBnahme bei einem auftretenden 
Defekt eines Bauteils der elektronischen Anlage der er- 
findungsgemaBen Fernschaltung ist weiterhin vorgese- 
hen, daB eine pneumatische Notschaltung manuell ein- 
geschaltet werden kann. Diese bewirkt, daB die Drei- 
Stellungs-Pneumatikzylinder so geschaltet werden, daB 
eine bestimmte Gang- und Gruppenschaltung vorge- 
nommen wird, um einen Notfahrbetrieb des Schleppers 
zu gewahrleisten. 

Die Anspriiche 22, 23 zeigen Moglichkeiten auf, wie 
die erfindungsgemaBe Fernschaltung weiter automati- 
siert werden kann. Zur Erreichung einer Getriebeschal- 
tung, die bedienerunabhangig arbeitet, ist es notwendig, 
den Kupplungsvorgang ebenfalls zu automatisieren, 
was durch Einsatz beispielsweise einer Wandler-Schalt- 
kupplung und weiteren Pneumatikzylindern erreichbar 
ist, deren Betatigung ebenfalls von der SPS veranlaBt 
werden kann. Damit ist fiir den Fahrer nur ein Vorwah- 
len mit dem Schalthebel erforderlich, um einen Gang zu 
schalten. Eine solche Schaltung hat den Vorteil, daB 
standig im zur Zeit wirtschaftlichsten Bereich gefahren 
werden kann, denn von der Steuerung wird immer der 
zur Geschwindigkeit und Motordrehzahl passende 
Gang gewahlt. AuBerdem wird das Fahren sicherer, 
denn ein Verschalten tritt nicht auf. Weiter wird nur 
zurlickgeschaltet wenn es die gegebenen Umstande zu- 
lassen, Diese Umstande miissen vor jedem Schaltvor- 
gang neu gepruft werden. Wichtig ist dabei, daB bei 
Ausfall eines Sensors oder einem anderen Storfall die 
Steuerung dieses erkennt und anzeigt, wo die Ursache 
zu finden ist. 

Ein Ausfuhrungsbeispiel zur weiteren Erlauterung 
der Erfindung ist in den Zeichnungen dargestellt und 
wird im folgenden naher beschrieben. 

Es zeigt: 

Fig. I in einer Schnittdarstellung (Schnitt CD gemaB 
Fig. 2) die Bedienungseinheit, 

Fig. 2 die Seitenansicht (Schnitt AB gemaB Fig. 1) der 
Bedienungseinheit, 

Fig. 3 die Abwicklungder Kulisse 2, 

Fig. 4 zeigt vereinfacht dargestellt ein Funktionssche- 
ma der elektro-pneumatischen Getriebefernschaltung 

Fig. 5 einen Programmablaufplan (FluBdiagramm) zu 
dem Ausfuhrungsbeispiel, 

Fig. 6 das Schema der zyklischen Programmbearbei- 
tung, 

Fig. 7 einen elektrischen Schaltplan der Getriebe- 
fernschaltung. 
Die Beschreibungen zu den Fig. I -3 behandeln die 
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erfindungsgemaBe Bedienungseinheit. Die Wirkungs- 
weise der gesamten Fernschaltung kann aus der Be- 
schreibung des elektrischen Schaltplanes (Fig. 6) ent- 
nommen werden, der den Aufbau der Fernschaltung 
5 beschreibt 

Fig. 1 und Fig. 2 

Aus diesen Figuren ist der Aufbau der Bedienungsein- 
10 heit t ersichtlich. Die Bedienungseinheit 1 stellt auBer- 
lich ein nahezu rechteckiges GehSuse dar, das aus ein- 
zelnen Biechteilen zusammengefQgt ist, bei dem ledig- 
lich das Gehauseseitenteil 18 vom Grundrahmen 13 aus 
gesehen nach oben hin seitlich nach auBen geneigt aus- 
is gebildet ist Die Bedienungseinheit 1 wird uber den 
Grundrahmen 13 vorteilhaft senkrecht im Fahrzeug, 
z. B. seitlich neben dem Fahrersitz mit dem Fahrzeug 
verschraubt. Der Grundrahmen 13 wird gebildet aus 
einem asymmetrischen L-Profil, an dessen Enden je ein 
20 Flacheisen 9 angeschweiBt ist. An diesen Flacheisen 9 
sind gemaB Fig. 1 nach oben zeigend die Gehauseseit- 
enteile 18, 19, die beide seitlich abgekantet sind, ver- 
schraubt Auf den beiden Langsseiten der Bedienungs- 
einheit 1 sind die Gehauseseitenteile 18, 19 verbunden 
25 durch das Gehauseteil 7 bzw. Gehausertickwand 8. Der 
obere Bereich der Bedienungseinheit 8 wird abgeschlos- 
sen durch das Gehauseoberteil 20, das eine durchgehen- 
de Wolbung mit einem gleichbleibenden Radius auf- 
weist und allseitig eine umlaufende Abkantung nach un- 
30 ten zeigend besitzt Die Abkantung ist dabei so ausge- 
bildet,daB alle angrenzenden Blechteile uberdeckt wer- 
den, Durch Lflsen aller Schraubverbindungen ist das 
Gehauseoberteil 20 abnehmbar. Das Gehauseoberteil 
20 weist daruber hinaus eine in Ungsrichtung verlau- 
35 fende Ausnehmung, die Schaltgasse 26, auf, die naher in 
der Beschreibung zu Fig. 3 beschrieben wird. Im Innern 
der Bedienungseinheit 1 ist eine um die Drehachse 16 
kippbare Anlenkplatte 14 angeordnet Die einen GroB- 
teil des Innenraumes der Bedienungseinheit 1 Oberdek- 
40 kende Anlenkplatte 14 ist am unteren Ende in zwei ku- 
gelfdrmig ausgebildeten Lagern 4 gelagert, die mit dem 
Flacheisen 9 in Verbindung stehea Nahezu in der Mitte 
der Anlenkplatte 14 auf der Drehachse 16 befindlich, ist 
ein Schalthebel 11 drehbar um die Schwenkachse 17 
45 befestigt Der Schalthebel 1 1 ist parallel zur Anlenkplat- 
te 14 gefBhrt und weist am oberen Ende einen U-fdrmi- 
gen AbschluB auf, dessen freies Ende parallel zum ande- 
ren U-Schenkel um die Anlenkplatte 14 gefUhrt ist Der 
parallele Abstand zwischen dem Schalthebel 11 und der 
so Anlenkplatte 14 wird gebildet durch das Distanzstuck 3 
bzw. am oberen Ende durch die induktiven Naherungs- 
schalter 5. Wie insbesondere aus Fig. 1 verdeutlicht 
wird, ist die Anlenkplatte 14 in der oberen Zone mit 
einem Kodierbereich lOversehen.deraus einer Vielzahl 
55 von kodierten Punkten besteht, die auf 5 Kreisbogen 
mit nach auBen gr6Ber werdenden Radien um die 
Schwenkachse 17 aufgebracht sind. Der Kodierbereich 
10 wird beispielsweise durch eine Kunststoffplatte(Per- 
tinax) gebildet, in der Stahlstifte bzw. Madenschrauben 
60 in einem bestimmten Lochmuster, wie zuvor beschrie- 
ben, eingesetzt sind. Am Schalthebel 11 sind Qberein- 
stimmend mit dem Kodierbereich 10 insgesamt 5 induk- 
tive Naherungsschalter 5 angebracht Die Naherungs- 
schaiter haben die Aufgabe, alle moglichen Stellungen 
65 des Schalthebels 1 1 exakt durch eine Signaltlbertragung 
an die speicherprogrammierbare Steuerung 29 zu Uber- 
tragen. Zur genauen Kennzeichnung sind gemaB Aus- 
fuhrungsbeispiel insgesamt 5 induktive Naherungs- 
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schalter (5) am Schalthebel 1 1 vorgesehen, deren Signal- 
zustande zusammengesetzt die Schalthebelstellung 
kennzeichnen. Der Naherungsschalter arbeitet beruh- 
rungslos, schaltet bei Annaherung und besitzt damil ei- 
ne nahezu unbegrenzte Lebensdauer. Am U-formigen 5 
oberen AbschluB des Schalthebels 11 ist eine Verlange- 
rung 23 in Form eines Rundstahls angeschraubt, der 
durch die zuvor beschriebene Schaltgasse 26 im Gehau- 
seoberteil 20 hindurchgefuhrt und am Ende mit einer 
Kugel 24 versehen ist. Mit Hilfe der Veriangerung 23 to 
und der daran befindlichen Kugel 24 besitzt der Fahr- 
zeugfilhrer die Moglichkeit, eine Lageveranderung fur 
den Schalthebel.il zu erreichen. Die Rastung 6 auf der 
oberen Stirnseite der Anlenkplatte 14 - ebenfalls in 
einem Radius um die Schwenkachse 17 verlaufend - 15 
dient dazu, den Schalthebel 11 in einer gewiinschten 
Position zu halten. Dazu ist eine einstellbare Kugelraste 
"21 im U-formigen AbschluBbereich des Schalthebels 11 
eingebracht, womit die aufzubringende Kraft zur Ver- 
anderung der Position des Schalthebels 11 einstellbar 20 
ist. Die Anlagekraft zwischen den induktiven Nahe- 
rungsschalter n 5 und der Anlenkplatte 14 ist ebenfalls 
veranderlich durch eine Einstellschraube 21, die ausge- 
hend von den induktiven Naherungsschakern 5 auf der 
Ruckseite der Anlenkplatte 14 am freien Ende des 25 
U-formig ausgebildeten . Schalthebels 11 gegen die 
Ruckseite der Anlenkplatte 14 druckl Wie aus Fig. 2 
ersichtlich, ist die Einheit — bestehend aus dem Schalt- 
hebel 11 und der Anlenkplatte 14 - in zwei Endlagen 
um die Drehachse 16 kippbar, wie aus der strichpunk- 30 
tierten Darstellung der Veriangerung 23 ersichtlich 
wird. Zur Erreichung dieser beiden Endstellungen und 
Vermeidung von Zwischenstellungen dient das Feder- 
element 12, dessen Gehause einerseits an der Anlenk- 
platte 14 verschraubt und andererseits tiber eine Kugel- 35 
kopfverbindung mit dem Gehauseseitenteil 19 verbun- 
den ist. Zur Obertragung der jeweiligen Endlage der 
Anlenkplatte 14 an die speicherprogrammierbare 
Steuerung 29 dient der Lagegeber 15, der am Gehause- 
seitenteil IB befestigt ist. 40 

Fig. 3 zeigt die Kulisse 2, die — wie bereits in den 
Beschreibungen zu Fig. 1 und 2 ausgefuhrt — in das 
Gehauseoberteil 20 eingebracht ist. Die Kulisse 2, die 
mit einer langsseitigen Ausnehmung, der Schaltgasse 26, 
versehen ist, weist mehrere Zahlenreihen von 1 bis 6 auf, 45 
die an den beiden Ungsseiten aufgetragen sind und die 
Zahl der schaltbaren Gange kennzeichnen, die zu Grup- 
pen (z.B. L, M, H, R) in verschiedenen Schaltgassenbe- 
reichen 54 zusammengefaBt sind Die insgesamt 5 Grup- 
pen sind logisch, d.h. nach Art der zu schaltenden Gange 50 
aufgeteilt, wobei die Gruppe M zweimal auf der rechten 
Seite der Kulisse 2 aufgefiihrt ist Diese Aufteilung ist 
bewuBt gewahlt, um bei einem Geschwindigkeitswech- 
sel zwischen den Gruppen nicht jedesmal die Gruppe 
und den Gang wechseln zu mussen, wodurch der Ver- 55 
schleiB der Synchronisierung vermindert werden kann. 
AuBerdem hat die Aufteilung der Gruppen in zwei Be- 
wegungsebenen, die Gruppen (R, L, H) in die eine, linke 
Bewegungsebene und die Gruppe (M) in die zweite, 
rechte Bewegungsebene den Vorteil, daB dem Fahr- 60 
zeugftihrer durch die Schalthebelstellung angezeigt 
wird, ob bei einer Geschwindigkeitsanderung eine 
Gruppe gewechselt wird oder nicht. Des weiteren bietet 
diese Ausfuhrung, bei der die M-Gruppe gegenuber der 
R-Gruppe innerhalb der Kulisse 2 angeordnet ist, den 65 
Vorteil, daB durch einfaches Umlegen (Kippen) des 
Schalthebels 11 eine Fahrtrichtungsumkehr bei nahezu 
gleichbleibender Fahrgeschwindigkeit erzielbarist. Die- 



se Moglichkeit ist vorteilhaft z.B. bei Frontlader-Arbei- 
ten oder der Bodenbearbeitung. So ist es beispielsweise 
dem Schlepperfahrer beim Pflugen mdglich, vor Ende 
der Furche durch Umlegen des Schalthebels 11 in den 
R-Bereich sich voll auf das Lenken des Fahrzeugs bzw. 
die Kraftheberbetatigung einzustellen. Die Fahrtrich- 
tungsumkehr erfolgt dann durch Niedertreten des 
Kupplungspedals 27 nach Erreichen des Furchenendes. 
Diese Gruppenteilung vereinfacht und beschleunigt die 
Vorwarts-Rlickwartsschaltung, da ein standiges Durch- 
fahren des Labyrinths im Bereich der Neutralstellung 
d. h. um den Anschlag 25 entfallt. Selbstverstandlich ist 
auch eine andere Aufteilung der Schaltgassenbereiche 
54 in der Kulisse 2 denkbar, die durch Anderung des 
Kodierbereiches 10 erreichbar ist. 

Die Fig. 4 zeigt vereinfacht ein Funktionsschema der 
elektro-pneumatischen Getriebefernschaltung. Mit dem 
Schalthebel (11) in der Bedienungseinheit (1) kann von 
dem Fahrer ein Gang vorgewahlt werden, dessen Posi- 
tion auf die SPS(29) iibertragen und unmitteibar auf der 
Kontrolleinheit (55) auf dem roten Display (51) ange- 
zeigt wird Die Schaltung des Getriebes wird jedoch erst 
ausgelost durch Betatigen des Kupplungspedals (27). 
Ein Positionsgeber (28), der z. B. als Kupplungssensor 
ausgebildet ist, leitet bei niedergetretenem Kupplungs- 
pedal (27) ein Signal an die SPS (29) zur Durchfuhrung 
der Schaltung des vorgewahlten Ganges. 1st die Schal- 
tung vollzogen, wird der eingelegte Gang auf dem grii- 
nen Display (52) in der Kontrolleinheit (55) angezeigt. 
Die Kontrolleinheit (55) ist desweiteren versehen mil 
ebenfalls in rot und griin dargestellten Anzeigen (31,53) 
fur einen vorgewahlten bzw. eingelegten Ruckwarts- 
gang sowie mit einem Signalgeber (30), der dem Fahrer 
ein akustisches Ruckmeldesignal gibt, wenn eine Schal- 
tung vollzogen ist. Zur Durchfuhrung der Schaltung 
werden von der SPS (29) Betatigungsorgane angesteu- 
ert, die diese Ansteuersignale umsetzen in eine Betati- 
gung der Pneumatikzylinder. Wie der Fig. 4 entnehm- 
bar, kommen dabei 3-StellungspneumatikzyIinder zur 
Schaltung der Gruppen (56) und der Gange (57) sowie 
2-Stellenpneumatikzylinder fur die Gruppe (58) und 
Gang (59) zur Anwendung. Istwertgeber (32-42) - 
vorteilhaft als berilhrungslose, magnetische und indukti- 
ve Stellungsgeber ausgebildet - angebracht an alien 
Pneumatikzylindern, iibertragen die jeweilige Zylinder- 
stellung auf die SPS (29) und sorgen so fur ein Ruckkop- 
pelungs signal. 

In dem Program mablauf plan Fig. 5 ist ein Beispiel 
eines Regelvorganges dargestellt, mit der eine elektro- 
pneumatische Getriebefernschaltung mit der erfin- 
dungsgemaBen Bedienungseinheit verknupfbar ist. Die 
Getriebefernschaltung wird dadurch verdeutlicht und 
kann damit besser nachvollzogen werden. Anfanglich, 
d.h nach der Schalthebelbetatigung, werden die Ein- 
gangssignale vom Schalthebel 1 1 dekodiert, der spei- 
cherprogrammierbaren Steuerung 29 zugefOhrt und im 
Fall eines vorgewahlten Ganges wird dieser im Display 
51, 52 zur Anzeige gebracht. Dann bestimmt das Signal 
vom Positionsgeber 28 am Kupplungspedal 27 den wei- 
teren Ablauf. Ist die Kupplung nicht betatigt, endet be- 
reits hier der Ablaufplan. Im anderen Fall wird ein Zeit- 
glied als Verzogerungselement beaufschlagt, wonach 
dann die Abfrage nach der Anderung der Gangvorwahl 
erfolgt. Ist dies der Fall, endet das Programm auch hier. 
Im anderen Fall gibt es anschlieBend die weitere Frage 
nach der Neutralstellung. Bei bereits vorgewahlter Stel- 
lung wird ein Programmsprung vollzogen bis zum vor- 
letzten Punkt, an dem der eingelegte Gang angezeigt 
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wird. wobei Gang und Gruppe ausgelegt und Stellungen 
der Pneumatikzylinder mit Hilfe von Istwertgebern 
32 - 42 an die Speicherelektronik gegeben werden. Soll- 
te die Neutralstellung nicht vorgewahlt sein, wird ge- 
fragt, ob der eingelegte Gang mit dem vorgelegten 5 
Gang iibereinstimmt, ist dies der Fall, endet hier das 
Programm, im anderen Fall wird der vorgewahlte Gang 
im Display 51 angezeigt. Der Programmablauf sieht 
dann Abfragen der Gruppe vor. Bleibt sie unverandert, 
erfolgt die Gangauslegung mit einer nachfolgenden 10 
Schaltung mit Hilfe der Pneumatikzylinder. Ist die 
Schaltung vollzogen, gibt es eine RUckmeldung mit Hil- 
fe der Istwertgeber (Endschalter 32 bis 42), mit einer 
sich anschlieBenden Anzeige im Display 52 in Verbin- 
dung mit einem akustischen Signal als Hinweis fur den 15 
Fahrer, daQ der Gang eingelegt ist Ist dagegen ein 
Gruppenwechsel.notwendig, miissen Gang und Gruppe 
ausgelegt werden. Signale der Istwertgeber 32 bis 42 
ubertragen die momentane Stellung des Schaltgestan- 
ges, d. h. der Pneumatikzylinder an die speicherpro- 20 
grammierbare Steuerung 29. Der Ablauf sieht dann 
gleichzeitig die Gassenbewegung von Gang und Grup- 
pen vor, dann erfolgt zunachst das Einlegen der Gruppe 
und danach das Einlegen des Ganges, und nach jedem 
Schritt der Istwertgeber der SPS ein Signal tibertragt. 25 
Am Ende erfolgt die Anzeige des eingelegten Ganges in 
Verbindung mit einem akustischen Signal. Dieser Ab- 
lauf erfolgt immer dann, wenn vom Fahrer ein Ge- 
schwindigkeitswechsel angestrebt wird, was er durch 
Bewegen des Schalthebels 1 1 auslost. 30 

Die zur Fig. 5 gehdrige Fig. 6 zeigt vereinfacht das 
Schema der Programmbearbeitung, die sich zyklisch 
wiederholt, wenn ein Program mdurchlauf beendet ist. 

Die Fig. 7 stellt den elektrischen Schaltplan der Ge- 
triebefernschaltung dar. In ihren Hauptteilen besteht 35 
die Schaltung ausder Bedienungseinheit J, der speicher- 
programmierbaren Steuerung (SPS) 29, den Elektroma- 
gnetventilen 43 bis 50, den nicht dargestellten Pneuma- 
tikzylindern, den Istwertgebern 32 bis 42, den Displays 
51, 52 sowie den elektrischen Verbindungen, die darge- 40 
stellt sind, auf die aber nicht weiter eingegangen werden 
soil. 

Der Schaltbefehl, der durch die Betatigung des 
Schalthebels 11 - integriert in der Bedienungseinheit 1 
- ausgeht, wird durch das Zusammenwirken von den 45 
Naherungsschaltern 5 und dem Kodierbereich 10 elek- 
trisch auf die SPS 29 ubertragen. Die Position des Kupp- 
lungspedals 27 wird ebenfalls als Eingangssignal mit Hil- 
fe des Positionsgebers 28 auf die SPS 29 ubertragen. 
Der in die SPS 29 eingehende Schaltbefehl wird dann 50 
aufgrund des eingegebenen, gespeicherten Programms 
auf die Elektromagnetventile 43 bis 50 ubertragen, die 
den entsprechenden Schaltbefehl umsetzen und den 
bzw. die Pneumatikzylinder ansteuern. zur Durchfiih- 
rung der Schaltung. Ein Schaltbefehl kann dabei, wie 55 
bereits im Zusammenhang mit dem Programmablauf- 
plan beschrieben, eine Schaltung des Gang- und Grup- 
pengetriebes bewirken. Dazu sieht die SPS 29 vor, daB 
in einer systematischen Abfolge die entsprechenden 
Elektromagnetventile 43 bis 50 betStigt werden. 1st- 60 
wertgeber 32 bis 42, als MeOwertgeber angelegt, dienen 
als ein Obertragungsglied, mit dem die jeweilige Stel- 
lung der Pneumatikzylinder an die SPS 29 weitergege- 
ben wird. Fur die zur Anwendung kommenden Drei- 
Stellungs- Pneumatikzylinder, die zur Schaltung fiir die 65 
Gasse (Gang), die Gruppe und den Gang eingesetzt 
werden, sind jeweils drei Istwertgeber 32 bis 40 zuge- 
ordnet zur Ubertragung der Kolbenstellungen: einge- 
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fahrener/ausgefahrener Zustand sowie Mittelstellung 
an die SPS 29. Der vierte, Zwei-Stellungs-Pneumatikzy- 
linder - bestimmt zur Schaltung der Gasse (Gruppe) - 
, ist mit den Istwertgebern 41, 42 verbunden. Die Ist- 
wertgeber 32 bis 42 ubemehmen eine Kontrollfunktion 
und verhindern eine Fehlschaltung, Die ebenfalls mit 
der SPS 29 verbundenen Displays 51, 52 sowie 31, 53 
zeigen den eingelegten Gang 52 bzw. den vorgewahlten 
Gang 51 sowie besitzen dazu weiter eine separate Ruck- 
wartsganganzeige. Vorteilhaft erfolgt die Anzeige ver- 
schiedenfarbig, z. B. der eingelegte Gang grUn, dagegen 
der vorgewahlte Gang rot, zur besseren Unterschei- 
dung fur den Fahrer. Ein Signalgeber 30 dient dazu, vor 
Auslosen des Schaltvorgangs dem Fahrer ein akusti- 
sches Signal zugeben. 

Patentanspruche 

1. Getriebefernschaltung mit einer mit einem 
Kupplungslagegeber in Wirkverbindung stehenden 
Vorwahleinrichtung in Verbindung mit einem Kon- 
troll- und Anzeigegerat bestimmt fur Fahrzeugge- 
triebe, insbesondere Traktoren, und mit einer einen 
Schalthebel aufweisenden Bedienungseinheit, die 
mit einer elektro-pneumatischen Steuerung in Ver- 
bindung steht, wobei die Steuerung zumindest eine 
Steuerelektronik, Wegeventile und pneumatische 
Schaltzylinder aufweist, dadurch gekennzeichnet, 
daft die Bedienungseinheit (1) zumindest den 
Schalthebel (1 1) und eine Anlenkplatte (14) beinhal- 
tet, daB der Schalthebel (11) an der Anlenkplatte 
(14) schwenkbar gelagert ist, wobei einer Vielzahl 
von Schwenkstellungen eine Vielzahl von Gang- 
stellungen zugeordnet sind, und daB der Schalthe- 
bel (11) und die Anlenkplatte (14) quer zur 
Schwenkebene des Schalthebels (11) gemeinsam 
kippbar sind, wobei den Kippbewegungen Gang- 
gruppen zugeordnet sind. 

2. Getriebefernschaltung nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Auslosung der Schahbe- 
wegung beim Verschwenken des Schalthebels (11) 
durch induktive Naherungsschalter (5) in Verbin- 
dung mit einem Kodierbereich (10) in Form eines 
elektrischen Signals bzw. Impulses weitergegeben 
wird. 

3. Getriebefernschaltung nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB die induktiven Nahe- 
rungsschalter (5) am Schalthebel (11) und der Ko- 
dierbereich (10) an der Anlenkplatte (14) angeord- 
net sind. 

4. Getriebefernschaltung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB ein Lage- 
geber (15) vorgesehen ist, der mit der Anlenkplatte 
(14) einerseits und der Bedienungseinheit (1) ande- 
rerseits in Verbindung steht. 

5. Getriebefernschaltung nach einem der Anspril- 
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB an der 
Anlenkplatte (14) und/oder dem Schalthebel (11) 
ein Federelement (12) angreift, das derart an der 
Bedienungseinheit (1) angelenkt ist, daB die Kipp- 
bewegung in ihren Endlagen stabilisiert ist. 

6. Getriebefernschaltung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB die Bedie- 
nungseinheit (1) eine Schaltkulisse (2) aufweist und 
daB die seitlichen Schaltgassenbegrenzungen mit 
den Endlagen der Kippbewegung der Anlenkplatte 
(14) und dem damit verbundenen Schalthebel (11) 
(ibereinstimmen. 
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7. Getriebefernschaltung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, daD die Schalt- 
kulisse (2) eine in mehrere Schaltgassenbereiche 
(54) aufgeteilte Schaltgasse (26) aufweist, wobei die 
einer Kippendlage der Anlenkplatte (14) zugeord- 5 
neten Gassenbereiche die Gange der Ruckwarts- 
gruppe (R), der Langsamgruppe (L), der schnellen 
Gruppe (H) und ggf. der Kriechganggruppe (LL) 
aufweisen, wogegen die der anderen Kippendlage 
zugeordneten Schaltgassenbereiche (54) zweimal 10 
die Gange der mittleren Geschwindigkeitsbereiche 
(M) aufweisen. 

8. Getriebefernschaltung nach einem der Ansprti- 
che 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB die Gange 
der einen mittleren Gruppe (M) den Gangen der 15 
Ruckwartsgruppe (R) gegenuberliegen. wahrend 
die Gange der anderen mittleren Gruppe (M) teil- 
weise der Hochgeschwindigkeitsgruppe (H) sowie 
teilweise der langsamen Gruppe (L) gegeniiberlie- 
gen. 20 

9. Getriebefernschaltung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB zwischen 
den Gassenbereichen der beiden Gruppen f Or die 
mittleren Geschwindigkeiten ein Kulissenanschlag 
(25) zur Bildung eines Schaltlabyrinths vorgesehen 25 
ist, in dessen Bereich die Getriebeneutralstellung 
(N)angeordnet ist. 

10. Getriebefernschaltung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB seitlich 
neben der Schaltgasse (26) auf der Kulisse (2) die 30 
schaltbaren Gruppen mit den Gangen gekenn- 
zeichnet sind. 

1 1. Getriebefernschaltung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB zur Er- 
reichung einer exakten Position des Schalthebels 35 
(11) auf der Oberkante der Anlenkplatte (14) eine 
Rastung (6) aufgebracht ist, die mit einer am Schalt- 
hebel (1 1) angeordneten Kugelraste (21) in Verbin- 
dungsteht. 

12. Getriebefernschaltung nach einem der Ansprii- 40 
che 1 bis 1 1, dadurch gekennzeichnet, daB der Ab- 
stand wie auch die AnpreBkraft zwischen den in- 
duktiven Naherungsschaltern (5) und dem Kodier- 
bereich (10) durch eine Einstellschraube (22) ein- 
stellbar ist 45 

13. Getriebefernschaltung nach einem der AnsprO- 
che 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Schalthebel (11) in einer Kurvenbahn gefiihrt ist, 
deren Verlauf der Schwenkbewegung des Schalt- 
hebels und der ICippbewegung der Anlenkplatte 50 
mit Schalthebel zugeordnet ist. 

14. Getriebefernschaltung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, daB die Steu- 
erelektronik von einer speicherprogrammierbaren 
Steuerung (SPS)(29) gebildet wird. 55 
t5. Getriebefernschaltung nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 14, dadurch gekennzeichnet, daB die spei- 
cherprogrammierbare Steuerung (29) mit lstwert- 
gebern (35-42) sowie mit einem einstellbaren Po- 
sitionsgeber (28) am Kupplungspedal (27) verbun- 60 
den ist, die die Motordrehzahl und die Fahrge- 
schwindigkeit erfassen. 

16. Getriebefernschaltung nach einem der AnsprO- 
che I bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB Nahe- 
rungsschalter an Pneumatikzylindern die Position 65 
der Gang- und Gruppenzylinderbestimmen und an 
die speicherprogrammierbare Steuerung weiterlei- 
ten. 
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17. Getriebefernschaltung nach einem der Ansprii* 
che 1 bis 16, dadurch gekennzeichnet, daD das Kon- 
troll- und Anzeigegerat in Form eines Display (52) 
den eingelegten Gang anzeigt und uber einen Si- 
gnalgeber(30)auch ein akustisches Signal abgibt. 

18. Getriebefernschaltung nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 17, dadurch gekennzeichnet, daB dem Dis- 
play (51, 52) sowohl der vorgewahlte wie auch der 
eingelegte Gang entnehmbar ist, und ein weiteres 
Display fur die Ruckwartsganganzeige (31, 53) vor- 
gesehen ist. 

19. Getriebefernschaltung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 18, dadurch gekennzeichnet, daB das Kon- 
troll- und Anzeigegerat innerhalb des Schlepper- 
lenkrades plaziert ist. 

20. Getriebefernschaltung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 19, dadurch gekennzeichnet, daB zur Ge- 
triebeschaltung Elektromagnetventile (Wegeventi- 
le) (43-51) zur Steuerung von Drei-Stellungs- 
Pneumatikzylindern Anwendung finden. 

21. Getriebefernschaltung nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 20, dadurch gekennzeichnet, daB eine Not- 
schaltung vorgesehen ist. 

22. Getriebefernschaltung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 21, dadurch gekennzeichnet, daB die Beta- 
tigung der Schaltkuppiung ebenfalls von der spei- 
cherprogrammierbaren Steuerung (29) ausgelost 
und Uber Hilfseinrichtungendurchfuhrbar ist. 

23. Getriebefernschaltung nach einem der Anspru- 
che 1 bis 22, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Schattgetriebe automatisiert geschaltet wird. 
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